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Anotace 
Cílem bakalářské práce je provést variantní návrhy úprav organizace a řízení na křiţovatce 
Hlučínská – Petřkovická v Ostravě. Řešení je provedeno v rozsahu technické studie.  První 
část práce popisuje zhodnocení  stávajícího stavu  křiţovatky, která je podloţena dopravním 
průzkumem a nehodovosti v místě křiţovatky. Další část je soustředěna na návrh úprav, 
podloţené potřebnými kapacitními výpočty a výkresovou dokumentací. U obou variant bude 
provedeno ověření průjezdnosti vlečnými křivkami a simulace provozu v softwaru PTV 
Vissim. Ve třetí části jsou pak vyhodnoceny a porovnány jednotlivé faktory obou návrhů. 
V závěrečné části je doporučení nejlepší varianty. 
 
Anotation 
The aim of this Bachelor thesis is to carry out variant project of modifications of the 
organization and the kontrol at the crossroads on Petřkovická – Hlučínská in Ostrava.  
A solution is made in a range of the technical study. The first part of work describe assesment 
of the current state of this crossroads well-founded tradic research and accident frequency  
on this crossroads. Next part has been concentrated  of modification, well-founded by needed 
capacitive calculation and drawing documentation. Both variations will be examine of the 
capacity of street by trailing curve and simulation of the traffic in software called PTV 
Vissim. The third part compares and valuates specifications of each modification. The last 
part recommends the best modification. 
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Seznam zkratek a symbolů: 
 
BUS  autobus 
ČR  Česká republika 
ČSN  česká státní norma 
j.v.  jednotkové vozidlo 
koef.  koeficient 
MD   Ministerstvo dopravy 
MHD  městská hromadná doprava 
nákl.  nákladní 
OK  okruţní křiţovatka 
ŘSD  ředitelství silnic a dálnic 
S  Silnice 
SSZ  světelné signalizační zařízení 
TP  technické podmínky 
voz.  vozidel 
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Seznam veličin 
 
a  jízdní pruh [m] 
a koeficient a [-] 
ALGe  stupeň vytíţení vjezdu [%] 
α  faktor závislý na vzdálenosti b mezi dvěma kolizními body [-] 
av  stupeň vytíţenosti pro n-tý proud [-] 
b  kategorijní šířka [m] 
b  vzdálenost mezi dvěma kolizními body na okruţním jízdním pásu [m] 
c  zpevněná krajnice [m] 
Copt optimální délka cyklu [s] 
C  reálná délka cyklu [s] 
Cn  kapacita pruhu n  [j.v./h] 
e  nezpevněná krajnice [m] 
f podíl odbočujících vozidel [-] 
Gn  základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [j.v./h] 
I  Intenzita [j.v./h] 
IH  rozhodující intenzita nadřazených proudů [voz./h] 
In  intenzita dopravy dopravního proudu n  [j.v./h] 
In,n  návrhová intenzita dopravních proudů n,n[j.v./h] 
kobl koeficient oblouku [-] 
kskl koeficient sklonu [-] 
K  kapacita vjezdu [j.v.] 
l ztrátový čas ve fázi [s] 
L celkový ztrátový čas za cyklus [s]  
L  délka čekací fronty[m] 
Le  kapacita vjezdu [voz./h] 
Ln najíţdějící dráha [m] 
lpruh  délka řadícího pruhu [m] 
Lv  vyklizovací dráha [m] 
lvoz  délka vyklizovacího vozidla [m] 
Lvoz  délka čekajícího vozidla [m] 
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max y kritický vjezd ve fázi [-] 
n  dopravní proud [-] 
N95%  délka fronty [m] 
Qa  intenzita vozidel na výjezdu [voz./h] 
Qe  intenzita vozidel na vjezdu [voz./h] 
Qk  intenzita vozidel na okruţním jízdním pásu [voz./h] 
R poloměr oblouku [m] 
R  rezerva kapacity [voz./h] 
Rez  rezerva kapacity vjezdu [%] 
Rez  rezerva kapacity [j.v./h] 
S  saturovaný tok vjezdu [-] 
s  podélný sklon vjezdu [%] 
Szakl saturovaný tok vjezdu základní [j.v.] 
Szakl(pruhu) saturovaný tok pruhu základní [j.v.]  
tb  bezpečnostní doba [s] 
tf  následný časový odstup [s] 
tg  kritický časový odstup [s] 
tm  mezičas [s] 
tn  najíţdějící doba [s 
tv  vyklizovací doba [s]  
tw  střední doba zdrţení [s] 
tw
n
  střední doba zdrţení vozidel v dopravním proudu n, příp. smíšeném proudu [s] 
v  vodící prouţek [m] 
Vn  najíţdějící rychlost [m 
Vv  vyklizovací rychlost [s] 
v85%  rychlost jízdy na hlavní komunikaci [km/h] 
Y celkový stupeň saturace [-] 
y Stupeň saturace [-] 
z  délka zelené pro kritický vjezd [s] 
z  zaokrouhlená délka zelené [s] 
z‘ efektivní zelená [s]  
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1 ÚVOD 
Ostrava je největším městem Moravskoslezského kraje. S tím souvisí i koncentrace 
průmyslu a obchodu do tohoto velkého města. 
Ostrava představujevýznamný dopravní uzel a hlavní křiţovatku Moravskoslezského 
kraje. Je napojena na hustou a kvalitní síť silnic I. třídy, propojující města, průmyslové 
aglomerace a sousední regiony. 
Tyhle dva hlavní důvody jsou příčinou toho, ţe velké mnoţství lidí dojíţdí za prací  
i několik kilometrů. Ze zkušeností vyplývá, ţe více neţ polovina pouţívá za dojíţdění  
do práce vlastní automobil. Zbývající část pouţívá MHD, ale i ta bývá v ranních  
i odpoledních dopravních špičkách vytíţená, a to opět přispívá k přesměrování lidí 
k automobilové dopravě. Tohle jsou hlavní příčiny rozvoje automobilové dopravy, která 
s sebou nese určitá pozitiva, ale zároveň nese s sebou i mnoho dalších negativ. Při nadměrné 
koncentraci vozidel vzrůstá mnohem větší riziko kolizních situací, kdy jsou v ohroţeni jak 
samotní řidiči a jeho spolujezdci, tak i osoby pohybující se v blízkosti komunikace nebo 
samotní chodci na přechodech. Takovým rizikovýmmístem jsou křiţovatky. Nevhodné 
navrhnutí křiţovatky ohroţuje plynulost dopravy,můţe sníţit dopravní výkonnost připojených 
komunikací a nakonec můţe být příčinou dopravních nehod, ať uţ se ztrátou  
na ţivotech nebo jen hmotnou škodou. 
V současné době dochází k neustálé rychlému nárůstu intenzity dopravy, na které 
nebylo mnoho křiţovatek navrţeno a postaveno. Proto je stále častější řešit problematiku 
kapacity úrovňových křiţovatek. Tyto problémy lze řešit stavebními úpravami, a to změnou 
počtu jízdních pruhů, rozšíření komunikace, optickými prvky pro zklidnění dopravy, změnou 
organizace dopravy. Těmito a dalšími dílčími úpravami lze zvýšit nejen stávající kapacitu,  
ale rovněţ i bezpečnost chodců,cyklistů a ostatních účastníků silničního provozu na nich. 
Předmětem této bakalářské práce, bude navrhnout úpravy na křiţovatce Hlučínská – 
Petřkovická v Ostravě, na silnici I. třídy spojující Ostravu a Opavu, za účelem sníţení 
nehodovosti a zlepšení plynulosti dopravy. 
Budou zpracovány variantní návrhy a jejich posouzení, které budou odpovídat 
poţadavkům technickým, bezpečnostním a provozním. 
Výsledkem práce bude doporučení optimální varianty pro přestavbu nebo úpravu 
stávající křiţovatky. 
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S I/56 
S I/11 
2 POPIS ZÁJMOVÉHO ÚZEMÍ 
2.1 Identifikační údaje 
 
Název:    Návrh úprav na křiţovatce Hlučínská – Petřkovická v Ostravě 
 
Kraj:    Moravskoslezský 
 
Místo:    Petřkovice 
 
Zadavatel:   Vysoká škola báňská – Technická univerzita Ostrava 
 
Vedoucí práce:  Ing. Vladislav Křivda, Ph. D. 
 
Autor:    Michal Pazdziora 
 
2.2 Širší dopravní vztahy 
 Silnice I/56 má nadregionální význam. Je spojnicí významných sídel (Bílá – Ostravice 
– Frýdlant nad Ostravicí – Frýdek-Místek – Ostrava – Hlučín – Kravaře – Opava)  
v Moravskoslezském kraji.Je jedním z hlavních tahůmezi Opavou a Ostravou. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek č. 1 - Silniční síť zájmové lokality 
OPAVA 
OSTRAVA 
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2.3 Lokalizace křiţovatky 
Řešená křiţovatka Hlučínská – Petřkovická se nachází v Ostravě – městské části 
Petřkovice. Jedná se o stykovou křiţovatku silnic: 
Silnice I. třídy - Hlučínská     S I/56 
Silnice III. třídy – Petřkovická    S III/01137 
 
V blízké vzdálenosti přibliţně 190 m se nachází další křiţovatka silnice Hlučínská I/56. 
Jedná se o další stykovou křiţovatkusilnic: 
  Silnice I. třídy – Hlučínská     S I/56 
Silnice III. třídy – Hlučínská     S III/46611 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek č. 2 - Lokalizace křižovatky 
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Obrázek č. 3 - Letecký snímek, zdroj [14] 
 
 
 
 
 
PETŘKOVICKÁ 
S III/01137 
HLUČÍNSKÁ 
S I/56 
HLUČÍNSKÁ 
S III/46611 
Směr 
HLUČÍN 
Směr 
OSTRAVA 
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3 DOPRAVNĚ INŢENÝRSKÉ ÚDAJE 
3.1 Kategorie komunikací 
Silnice Hlučínská I/56 odpovídá podle naměřených hodnot kategorii komunikace S 9,5. 
Je dvoupruhová.  
 
Obrázek č. 4 - Dvoupruhová silnice dle ČSN 73 6101 [1] 
Naměřené hodnoty: 
  b=9,5 m; a=3,5 m; v=0,25 m; c=0,5 m; e=0,5 m 
kde: b  kategorijní šířka [m] 
a  jízdní pruh [m] 
v  vodící prouţek [m] 
c  zpevněná krajnice [m] 
e  nezpevněná krajnice [m] 
Silnice Petřkovická III/01137 odpovídá podle naměřených hodnot kategorii 
komunikaceS 7,5. 
Naměřené hodnoty: 
  b=7,5 m; a=3,0 m; v=0,25 m; c = 0,0 m; e=0,5 m 
kde: b  kategorijní šířka [m] 
a  jízdní pruh [m] 
v  vodící prouţek [m] 
c  zpevněná krajnice [m] 
e  nezpevněná krajnice [m] 
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3.2 Dopravně – inženýrský průzkum 
Pro potřeby posouzení a případně dalších návrhů byl proveden dopravně – inţenýrský 
průzkum. 
3.2.1 Metodika 
Dopravní průzkum a jeho vyhodnocení proběhlo v souladu s TP 189 [9]. Průzkum byl 
zaznamenán z místa, které bylo co nejvhodněji zvoleno podle moţností na digitální kameru. 
Díky této metodice, kdy je intenzita dopravy zaznamenávána na kameru, je vyloučena 
chybovost měřiče. Z důvodů  slabé baterie kamery nemohla být zaznamenána intenzita 
dopravy  v celém čase a proto byl zbytek intenzity zaznamenán do polních formulářů.  
Do polních formulářů bylo zaznamenáváno poslední 30 minut. Délka záznamu na kameru 
byla 60 minut. 
 
Průzkum probíhal ve více fázích: 
1. fáze: měření intenzity od 13:30 do 15:00 na křiţovatce Hlučínská S I/56  
a Petřkovická S III/01137 
   Úterý; 12.10.2010;  polojasno, cca 20°C, slabý vítr  
2. fáze: měření intenzity od 15:00 do 16:30 na křiţovatce Hlučínská S I/56  
a Petřkovická S III/01137 
Středa; 13.10.2010; zamračeno, cca 10°C, bezvětří 
3. fáze: Měření z fází 1 a 2 byly vyhodnoceny a hodnoty byly vyneseny  
do grafu, z kterého se určilaodpovídající špičková hodina, ze které bude 
pořízen další záznam. 
4. fáze: Úterý;19.10.2010 byl pořízen videozáznam od 14:30 do 15:30 na 
křiţovatce Hlučínská S I/56 a Petřkovická S III/01137; 
polojasno, cca 13°C 
 V té době by měla být největší intenzita podle předešlého zjištění 
z grafu č. 1. 
5. fáze:  26.10.2010 bylazjištěna ještě dopravní intenzita sousední křiţovatky 
Hlučínská SI/56 a Hlučínská SIII/46611, aby byly zjištěny dopravní vztahy 
mezi těmito křiţovatkami, a mohly případně poslouţit pro variantní úpravu 
křiţovatky Hlučínská SI/56 a Petřkovická SIII/01137. Měření proběhlo  
ve špičkové hodině křiţovatky Hlučínské S I/56 a Petřkovické S III/01137. 
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3.2.2 Značení 
Pro potřeby průzkumubyla zvolena následující metodika značení. Schématické 
zobrazení dopravních proudů a ramen křiţovatky jsou zobrazeny na obr. č. 5 a 6. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
3.2.3 intenzity v době průzkumu 
Následující graf ukazuje ţe špičková hodina je v časovém rozmezí 14:30 aţ 15:30.
 
Graf č. 1 – Určení špičkové hodiny z vlastního sčítání 
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Obrázek č. 6 - Značení dopravních 
proudů křižovatky Hlučínská I/56 
 a Petřkovická III/01137 
Obrázek č. 5 - Značení dopravních 
proudů křižovatky Hlučínská I/56  
a Hlučínská III/46611 
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Po zjištění špičkové hodiny, byly naměřeny intenzity na křiţovatkách. Hodnoty jsou 
zobrazeny v následujících tabulkách. 
 
Tabulka č. 1 - Intenzita dopravy v době 14:30 -15:30 na křižovatce Hlučínská I/56  
a Petřkovická III/01137 
Rameno Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
A 
VA1 přímo 670 19 45 28 762 
VA2 vlevo 259 3 22 9 293 
Směr Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
B 
VB1 vpravo 94 0 7 2 103 
VB2 vlevo 19 2 5 0 26 
Směr Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
C 
VC1 vpravo 19 1 8 0 28 
VC2 přímo 302 34 36 9 381 
 
 
 
Tabulka č. 2 - Intenzita dopravy v době 14:30 - 15:30 na křižovatce Hlučínská I/56 
 a Hlučínská III/46611 
Směr Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
D 
VD1 vpravo 255 1 1 10 267 
VD2 přímo 964 49 62 21 1096 
Směr Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
E 
VE1 vlevo 159 2 17 16 194 
VE2 vpravo 23 1 4 0 28 
Směr Směr 
Osobní 
(voz./h) 
Těţká nákl. 
(voz./h) 
Lehká nákl. 
(voz./h) 
BUS  
(voz./h) 
Celkem  
(voz./h) 
F 
VF1 vlevo 17 1 8 0 26 
VF2 přímo 432 35 41 15 523 
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Graf č. 2 - podíl jednotlivých druhů vozidel na křižovatce Hlučínská a Petřkovická 
 
Nejpřehlednější zobrazení výsledků představuje grafické zobrazení průzkumu. 
Grafickému zobrazení říkáme pentlogram. Kaţdému dopravnímu proudu je přiřazena barevná 
křivka, jejíţ šířka je přímo úměrná intenzitě.  
 
Pro potřeby některých výpočtu jsou skutečná vozidla přepočítávána na tzv. jednotková 
vozidla. V této práci se tak provede přenásobením koeficienty podle tabulky č. 3. 
 
Tabulka č. 3 - Přepočtové koeficienty skladby dopravního proudu dle ČSN 73 6102[3] 
Typ křiţovatky 
Jízdní 
kola 
Motocykly Osobní vozidla a 
Nákladní vozidla, 
autobusy 
b
 
Nákladní 
soupravy, 
kloubové 
autobusy 
Průsečné a 
stykové bez SSZ 
0,5 0,8 1,0 1,5 2,2 
a
 Včetně nákladních vozidel do 3,5 t celkové hmotnosti 
b
 Nákladní vozidla nad 3,5 t celkové hmotnosti mimo nákladních souprav a autobusy mimo kloubové 
 
 
 
85%
8% 4%
3%
Podíl jednotlivých druhů vozidel
Osobní automobily Lehká nákladní voz. Těžká nákladní voz. BUS
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Tabulka č. 4 - Intenzita dopravy křižovatce Hlučínská I/56 a Petřkovická III/01137 
Rameno 
Směr Vozidlo Intenzita koef. přepočet zaokr. Celkem 
- - - [voz./hod] - [voz./hod] [voz./hod] [voz./hod] 
A 
VA1 
PŘÍMO 
Osobní 715 1,0 715,0 715 
785 
Nákladní 47 1,5 70,5 70 
VA2  
VLEVO 
Osobní 281 1,0 281,0 281 
299 
Nákladní 12 1,5 18,0 18 
B 
VB1 
VPRAVO 
Osobní 101 1,0 101,0 101 
104 
Nákladní 2 1,5 3,0 3 
VB2 
VLEVO 
Osobní 24 1,0 24,0 24 
27 
Nákladní 2 1,5 3,0 3 
C 
VC1 
VPRAVO 
Osobní 27 1,0 27,0 27 
28 
Nákladní 1 1,5 1,5 1 
VC2 
PŘÍMO 
Osobní 338 1,0 338,0 338 
402 
Nákladní 43 1,5 64,5 64 
 
 
 
Tabulka č. 5 - Intenzita dopravy na křižovatce Hlučínská I/56 a Hlučínská III/46611 
Rameno 
Směr Vozidlo Intenzita koef. přepočet zaokr. Celkem 
 -  -  - [voz./hod]  - [voz./hod] [voz./hod] [voz./hod] 
D 
VD1 
VPRAVO 
Osobní 256 1,0 256,0 256 
272 
Nákladní 11 1,5 16,5 16 
VD2  
PŘÍMO 
Osobní 1026 1,0 1026,0 1026 
1131 
Nákladní 70 1,5 105,0 105 
E 
VE1 
VLEVO 
Osobní 176 1,0 176,0 176 
203 
Nákladní 18 1,5 27,0 27 
VE2 
VPRAVO 
Osobní 27 1,0 27,0 27 
28 
Nákladní 1 1,5 1,5 1 
F 
VF1 
VLEVO 
Osobní 25 1,0 25,0 25 
26 
Nákladní 1 1,5 1,5 1 
VF2 
PŘÍMO 
Osobní 473 1,0 473,0 473 
548 
Nákladní 50 1,5 75,0 75 
 
Z důvodů různých dnů měření intenzity na kaţdé z křiţovatek, neodpovídají hodnoty v 
jednotkových vozidel ve stejných dopravních směrech. 
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Obrázek č. 7 - Pentlogram křižovatky Hlučínská I/56 a Petřkovická III/01137 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek č. 8 - Pentlogram křižovatky Hlučínská I/56 a Hlučínská III/46611 
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4 ANALÝZA DOPRAVNÍ NEHODOVOSTI 
Informacepotřebné k analýzenehodovosti na dané křiţovatce, byly získány z online 
databáze Ministerstva dopravy  ve spolupráci s Policii  ČR  [20].  Databáze uvádí záznamy  
z let 2007 aţ 2010. Ke kaţdé nehodě jsou dostupné informace o viníku nehody, stavu 
vozovky, zavinění, hlavní příčina apod. Tyto informace dovolují odvodit příčinu vzniku 
nehody a následně odvodit způsob opatření, které by nehodě mohlo zabránit. Podrobný výpis 
nehod je zobrazen v příloze č. 3. V příloze č. 2je zobrazen kolizní diagram. 
 
Obrázek č. 9 - Místa nehod na řešené křižovatce [17] 
Z grafu č. 3 lze vidět pokles nehod od roku 2008. Pokles je nejspíš způsoben novelou 
zákona č. 274/2008 Sb. [16], která nabyla účinnosti k 1. lednu 2009. Novela přinesla změny 
k ohlašování dopravních nehod.  
Hlavní změny novely zákona: 
 dopravní nehoda se obešla bez zranění či usmrcení osob 
 škoda na havarovaných vozidel nedosahuje částky 100000Kč 
 nebyl poškozen majetek třetí osoby - plot, dopravní značení a podobně 
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Graf č. 3 - Četnost nehod v letech 2007 až 2010 
 
Přehled dopravních nehod podle nejčastější příčiny uvádí graf č. 4. Největší počet 
nehod byl způsoben velkou rychlostí a nepozornosti řidiče. 
 
Graf č. 4 - Dopravní nehody podle příčiny 
 
 
 
 
7
8
4
0
0
1
2
3
4
5
6
7
8
9
2007 2008 2009 2010
Výskyt dopravních nehod podle roku
2007
2008
2009
2010
74%
10%
16%
Druh nehody
srážka zezadu (velká rychlost, nepozornost řidiče)
srážka z boku
srážka s chodcem
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5 KAPACITA KŘIŢOVATKY 
5.1 Kapacita křižovatky současného stavu 
Křiţovatka je styková úrovňová, není řízená světelným signalizačním zařízením. 
V místě křiţovatky se nachází pouze SSZ, které řídí přechod pro chodce. Řízení pro chodce je 
na výzvu a akustické. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
      
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obrázek č. 10 - Pohled na křižovatku a SSZ 
Obrázek č. 11 - Pohled na křižovatku a SSZ 
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Pro výpočet a posouzení byly pouţity vztahy z technických podmínek TP 188 [8]. 
5.1.1 Vlastní výpočet 
Kritériem pro posouzení kvality dopravy stykové úrovňové neřízené křiţovatky je čas, 
vyjádřený střední dobou zdrţení jednotlivých podřazených proudů, příp. smíšených proudů. 
Závěrem kapacitního posouzení křiţovatky je nutné ověřit, zda pro intenzitu dopravního 
proudu In není překročena hodnota střední doby zdrţení tw podle podmínky: 
tw
n
 ≤ tw 
kde: tw
n
 střední doba zdrţení vozidel v dopravním proudu n, příp. smíšeném proudu [s] 
tw nejvyšší přípustná doba zdrţení vozidel dle poţadovaného stupně úrovně 
kvality dopravy [s] 
Pro celkové posouzení úrovně kvality dopravy je rozhodující nejméně příznivé 
hodnocení s nejvyšší střední dobou zdrţení. 
 
Tabulka č. 6 - Limitní hodnoty střední doby zdržení na vjezdu do neřízené křižovatky dle  
TP 188 [8] 
Úroveň kvality dopravy Střední doba zdrţení 
v sekundáchtw Označení Charakteristika doby zdrţení 
A Doba zdrţení velmi malá ≤ 10 
B Zdrţení ještě bez front ≤ 20 
C Ojedinělé krátké fronty ≤ 30 
D Stabilní stav s vysokými ztrátami ≤ 45 
E Nestabilní stav > 45 
F Překročena kapacita _1) 
1) UKD na stupni F je dosaţeno při hodnotě stupně vytíţení av> 1 
 
Stupeň podřazenosti dopravních proudu 
Pro výpočet je nutné přiřadit dopravnímu proudu jeho stupeň podřazenosti. Stupně 
podřazenosti jsou zobrazeny na obr. č. 12. Číslování dopravních proudu bylo převzato  
zTP 188. 
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Obrázek č. 12 - Stupně podřazenosti dopravních proudů na stykové křižovatce dle  
ČSN 736102 [3] 
V důsledku změny dopravních proudu oproti prvnímu číslování, při zjišťování 
intenzity dopravy, jsou hodnoty přepsány do následující tabulky. 
Tabulka č. 7 – Dopravní zatížení dopravních proudů 
Paprsek 
křiţovatky 
Dopravní  
proud 
Osobní 
voz. 
[voz./h] 
Nákladní 
voz. 
[voz./h] 
Osobní 
voz. 
[j.v./h] 
Nákladní 
voz. 
[j.v./h] 
Celkem 
voz. 
[voz./h] 
Celkem 
voz. 
[j.v./h] 
A 
2 338 43 338 64 381 402 
3 27 1 27 1 28 28 
B 
6 101 2 101 3 103 104 
4 24 2 24 3 26 27 
C 
7 281 12 281 18 293 299 
8 715 47 715 70 762 785 
 
Rozhodující intenzity nadřazených proudů IH 
Skladba nadřazených proudů se zanedbává. Hodnota intenzity nadřazených proudů 
vstupuje do výpočtu ve skutečných vozidlech. 
Tabulka č. 8 - Součet intenzit nadřazených proudů na stykové křižovatce 
Podřazený proud Číslo 
Součet intenzit nadřazených dopravních proudů 
[voz./h] 
IH 
[voz./h] 
Levé odbočení z 
hlavní 
7 I2 + I3 381 + 28 409,0 
Pravé odbočení z 
vedlejší 
6 I2
2)
 + 0,5 . I3
1) 
381 + 0,5.28 395,0 
Levé odbočení z 
vedlejší 
4 I2 + 0,5 . I3
1)
 + I8 + I7 381 + 0,5 . 133 + 762 + 293 1502,5 
1) Pokud má dopravní proud 3 samostatný jízdní pruh I3=0 
2) Kdyţ má dopravní proud 2 jízdní pruhy, pouţije se intenzita dopravního proudu pro pravý jízdní pruh I2/2 
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Hodnoty kritických odstupů 
Stanovuje se pro podřadné proudy, pro konkrétní rychlost jízdy na hlavní komunikaci, 
která je 50 km/h. 
Tabulka č. 9 - Střední hodnoty kritických časových odstupů tg 
Druh 
dopravního 
proudu 
Číslo 
Funkce tg v závislosti na rychlosti jízdy na hlavní 
komunikaci v85% [km/h] – v [s] 
 
tg 
[s] 
Levé odbočení z 
hlavní 
7 tg = 3,4 + 0,021 . v85% 3,4 + 0,021 . 50 4,5 
Pravé odbočení 
z vedlejší 
6 tg = 2,8 + 0,038 . v85% 2,8 + 0,038 . 50 4,7 
Levé odbočení z 
vedlejší 
4 tg = 5,2 + 0,022 . v85% 5,2 + 0,022 . 50 6,3 
 
Hodnoty následných odstupů 
Stanovují se z tabulky č.10 na základě určení přednosti v jízdě a druhu dopravního 
proudu. 
„Uvedeny jsou pro typ P4 – Dej přednost v jízdě“. 
Tabulka č. 10 - Návrh středních hodnot následného časového odstupu tf, upraveno dle  
TP 188 [8] 
Druh dopravního proudu Číslo 
tf 
[s] 
levé odbočení z hlavní 7 2,6 
pravé odbočení z vedlejší 6 3,1 
levé odbočení z vedlejší 4 3,5 
 
Základní kapacita 
Kapacita dopravního proudu 1. stupně se rovná kapacitě volně se pohybujících 
dopravních proudů. Kapacita dopravního proudu 1. stupně není ničím omezena a obecně se 
udává 1800 j.v./h.Platí po dopravní proudy 8, 2 a 3. 
Maximální počet vozidel z podřazeného proudu, která mohou projet křiţovatkou se 
označuje jako základní kapacita Gn. 
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Pro stanovení základní kapacity lze pouţít vztah: 
𝐺𝑛 =
3600
𝑡𝑓
∙ 𝑒
−
𝐼𝐻
3600
 𝑡𝑔−
𝑡𝑓
2
 
[j. v./h]                                                                                                 1  
kde: Gn základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu  [j.v./h] 
 IH rozhodující intenzita nadřazených proudů   [voz./h] 
 tg kritický časový odstup     [s] 
 tf následný časový odstup     [s] 
 
Kapacita jízdního pruhu n-tého proudu druhého stupně 
Kapacita jízdního proudů druhého stupně Cn se rovná základní kapacitě Gn. Pro 
vozidla odbočující vlevo z hlavní komunikace (proud 7) a vozidla odbočující vpravo 
z vedlejší komunikace (proud 6) platí vztah (1): 
𝐶𝑛  =  𝐺𝑛                                                                                                                                                   (2) 
kde: n dopravní proudy 7 a 6     [-] 
 Cn kapacita jízdního pruhu n-tého proudu   [j.v./h] 
 Gn základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu  [j.v./h] 
𝐺6 = 𝐶6 =
3600
3,1
∙ 𝑒−
395
3600
 4,7−
3,1
2
 = 821,9 ≐ 821 j. v./h 
𝐺7 = 𝐶7 =
3600
2,6
∙ 𝑒−
409
3600
 4,5−
2,6
2
 = 962,5 ≐ 962 j. v./h 
základní kapacita 4. dopravního proudu: 
𝐺4 =
3600
3,5
∙ 𝑒−
1502 ,5
3600
 6,3−
3,5
2
 = 127,6 ≐ 127 j. v./h 
 
Stanovení délky fronty 
𝑁95% =  
3
2
∙ 𝐶𝑛 ∙  𝑎𝑣 − 1 +  1− 𝑎𝑣 2 + 3 ∙
8 ∙ 𝑎𝑣
𝐶𝑛
 [m]     3  
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kde: N95%  délka fronty      [m] 
 av  stupeň vytíţení     [-] 
 Cn  kapacita pruhu dopravního proudu n   [j.v./h] 
 
stupeň vytíţení je dán vztahem: 
𝑎𝑣  =  𝐼𝑛/𝐶𝑛   [−]                                                                                                                                     (4) 
kde: In  návrhová intenzita dopravního proudu n  [j.v./h] 
 Cn  kapacita pruhu dopravního proudu n   [j.v./h] 
 
počítáme pro dopravní proud 7: 
av = 299/962 = 0,31 [-] 
𝑁95% =  
3
2
∙ 962 ∙  0,31− 1 +  1− 0,31 2 + 3 ∙
8 ∙ 0,31
962
  = 1443 ∙  0,31− 1 + 0,70  
= 14,43 ≐ 15 m                                                  
Délka pruhu pro odbočení vlevo (dopravní proud 7) je 44 m. Nejedná se o nevzdutý 
nadřazený proud a můţeme pouţít vztah č. 5. 
 
Kapacita n-tého jízdního pruhu  třetího stupně 
Při výpočtech pro podřazené proudy třetího stupně je nutné zohlednit pravděpodobnost 
nevzdutí rozhodujících nadřazených dopravních proudů, která sniţuje jejich základní 
kapacitu. 
Pravděpodobnost nevzdutého stavu nadřazených proudů p0,n se stanoví podle 
následujícího vztahu: 
𝑝0,𝑛 = max  
1 − 𝑎𝑣 = 1 −
𝐼𝑛
𝐺𝑛
0
  [−]                                                                                                     5  
kde:  n dopravní proud 7      [-] 
 av stupeň vytíţenosti pro n-tý proud    [-] 
 In intenzita dopravy dopravního proudu n   [j.v./h] 
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 Gn základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu   [j.v./h] 
 
𝑝0,7 = max  
1 − av = 1−
I7
G7
0
 = max  1 −
299
962
= 0,69
0
 = 0,69 
 
Výsledná kapacita dopravního proudu 4 (třetího stupně), se vypočte podle vztahu: 
𝐶4  =  𝑝0,7 .𝐺4                                                                                                                                          (6) 
kde: C4 kapacity jízdního pruhu proudu číslo 4   [j.v./h] 
 p0,7 pravděpodobnost nevzdutého stavu nadřazeného  
proudu 7       [-] 
G4 základní kapacita jízdního pruhu proudu číslo 4  [j.v./h] 
 
C4 = 0,70 . 127 = 88,9≐ 88[j.v./h] 
Tabulka č. 11 - Výsledné kapacity Cn 
Proud Stupeň Gn[j.v./h] 
Cn 
[j.v./h] 
In 
[j.v./h] 
p0,n 
4 3 127 88 27 0,69 
6 2 821 821 104 - 
7 2 962 962 299 - 
 
Stanovení střední doby zdržení 
Střední doba zdrţení twzávisí na rezervě kapacity jízdního pruhu příslušného 
dopravního proudu. Ze znalosti návrhové intenzity In a vypočtené kapacity jízdního pruhu Cn 
je nutné stanovit rezervu kapacity Rez podle vztahu: 
𝑅𝑒𝑧 =  𝐶𝑛  −  𝐼𝑛  [j. v./h]    7  
kde: Rez rezerva kapacity      [j.v./h]   
 Cn kapacita pruhu n      [j.v./h] 
 In návrhová intenzita dopravního proudu n nebo  
smíšených proudů n,n     [j.v./h] 
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Tabulka č. 12 - Výpočet rezervy kapacity pruhu 
Proud 
Kapacita 
pruhu 
Cn[j.v./h] 
Návrhová 
intenzita 
In,n 
[j.v./h] 
Vztah 
Rez 
[j.v./h] 
4 88 27 C4 – I4 88 - 27 61 
6 821 104 C6 – I6 821 - 104 717 
7 962 299 C7 – I7 962 - 299 663 
 
Po výpočtu rezervy kapacity se z grafu č.5odečte střední doba zdrţení nebo vypočte 
z rovnic Kimber/Hollis odvozených z teorie front. 
 
 
 
 
 
Graf č. 5 - Hodnoty střední doby zdržení dle TP 188 [8] 
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Tabulka č. 13 - Výsledky střední doby zdržení na podřazených dopravních proudech a dílčí 
výpočty 
 jednotky 4 6 7 
µ [j.v./s] 0,024 0,228 0,267 
µ0 [j.v./s] 0,444 0,444 0,444 
q [j.v./s] 0,008 0,029 0,083 
q0 [j.v./s] 0,004 0,023 0,074 
T [s] 3600 3600 3600 
y [-] 56,519 7,692 2,241 
E [-] 0,018 0,123 0,451 
G [-] 282935,63 13426,77 9926,22 
F [-] 4077,22 6564,68 2013,68 
D [-] 17,28 0,51 1,23 
t
w
 [s] 58,20 5,02 5,42 
 
Závěr posouzení kapacity křižovatky 
Pro posouzení ÚKD pouţijeme tabulku č. 6 - Limitní hodnoty střední doby zdrţení na vjezdu 
do neřízené křiţovatky. 
 
Tabulka č. 14 - Posouzení kapacity křižovatky roku 2010 
Dopravní proud 
Střední doba zdrţení 
tw[s] 
ÚKD 
4 58,2 E 
6 5,02 A 
7 5,42 A 
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5.2 Výhledová kapacita křižovatky 
 
Nejprve je nutno zohlednit výhledovou intenzitu vozidle na rok 2030. 
Tabulka č. 15 - Výhledové koeficienty, zdroj ŘSD [19], upraveno 
ROK 
DRUH  
VOZIDEL 
VÝHLEDOVÉ 
KOEFICIENTY 
ROK 
DRUH  
VOZIDEL 
VÝHLEDOVÉ 
KOEFICIENTY 
2005 
TĚŢKÁ 1,00 
2025 
TĚŢKÁ 1,06 
OSOBNÍ 1,00 OSOBNÍ 1,31 
MOTO 1,00 MOTO 1,00 
CELKEM 1,00 CELKEM 1,27 
2010 
TĚŢKÁ 1,03 
2030 
TĚŢKÁ 1,06 
OSOBNÍ 1,15 OSOBNÍ 1,33 
MOTO 1,00 MOTO 1,00 
CELKEM 1,13 CELKEM 1,26 
2015 
TĚŢKÁ 1,05 
2035 
TĚŢKÁ 1,07 
OSOBNÍ 1,24 OSOBNÍ 1,34 
MOTO 1,00 MOTO 1,00 
CELKEM 1,20 CELKEM 1,29 
2020 
TĚŢKÁ 1,06 
2040 
TĚŢKÁ 1,07 
OSOBNÍ 1,29 OSOBNÍ 1,34 
MOTO 1,00 MOTO 1,00 
CELKEM 1,24 CELKEM 1,29 
 
Intenzita byla měřena roku 2010. Kapacita křiţovatky bude posouzena na výhledový 
rok 2030.Z tabulky vyplývá, ţe počet osobních vozidel vzroste o 19%, počet těţkých vozidel 
vzroste o 4% a motocyklů 0%. 
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Tabulka č. 16 - Intenzita dopravních proudů na rok 2030 
Paprsek 
křiţovatky 
Dopravní  
proud 
Osobní 
voz. 
[voz./h.] 
Nákladnívoz. 
[voz./h.] 
Osobní 
voz. 
[j.v./h.] 
Nákladnívoz. 
[j.v./h.] 
Celkem 
voz. 
[voz./h.] 
Celkem 
voz. 
[j.v./h.] 
A 
2 398 44 398 66 442 464 
3 31 1 31 1 32 32 
B 
6 119 2 119 3 121 122 
4 28 2 28 3 30 31 
C 
7 331 12 331 18 343 349 
8 843 48 843 72 891 915 
 
Ve výpočtu postupujeme stejně jako v oddílu „5.1 Kapacita křiţovatky současného 
stavu“ s tím rozdílem ţe poţijeme intenzity z tabulky č.16. 
Souhrn výsledků vypočtených pro rok 2030 je uveden v tabulce č. 17. Zde budou  
i uvedeny výsledky z roku 2010, aby bylo přehledné jak se změní situace. Hodnoceny budou 
opět ramena v nichţ se vyskytují podřazené dopravní proudy. 
 
 
 
 
 
Tabulka č. 17 - Posouzení křižovatky roku 2010 a 2030 
D
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ap
ac
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h
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R
ez
er
v
a 
k
ap
ac
it
y
 
S
tř
ed
n
í 
d
o
b
a 
zd
rţ
en
í 
ÚKD 
[-] [-] In Gn tf tg av N95% p0,7 Cn Rez tw [-] 
[-] [-] [j.v./h] [j.v./h] [s] [s] [-] [m] [-] [j.v./h] [j.v./h] [s] [-] 
4 
2010 27 127 
3,5 5,8 
0,31 8,0 - 88 61 58,2 E 
2030 31 121 0,41 12,0 - 75 44 79,5 E 
6 
2010 104 821 
3,1 4,7 
0,13 0,0 - 821 717 5,0 A 
2030 122 777 0,16 0,0 - 777 655 5,5 A 
7 
2010 299 962 
2,6 4,5 
0,31 15,0 0,69 962 663 5,4 A 
2030 349 908 0,38 14,0 0,62 908 559 16,9 B 
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6 VARIANTNÍ NÁVRHY ÚPRAV NA KŘIŢOVATCE 
Navrţené varianty povedou ke zlepšení organizace a plynulosti dopravy na křiţovatce. 
Účelem je odstranit nebo sníţit účinek zjištěných problémů, aniţ by vznikly problémy nové. 
Shrnutí problémů: 
 velmi intenzivní dopravní proud na hlavní silnici  způsobuje dlouhou čekací dobu 
vozidel z vedlejší silnice, u které se u řidičů mohou objevovat známky netrpělivosti 
 poměrně vysoká relativní nehodovost 
 velmi vysoká rychlost vozidel na hlavní komunikaci, která způsobuje nehody druhu 
sráţky zezadu a sráţky s chodci  
Proto jsou navrţeny dvě varianty úprav pro zlepšení těchto problémů: 
 V první návrhu dojde k osazení stávající křiţovatky světelným signalizačním 
zařízením. Návrh bude doloţen  kapacitním výpočtem dle metody saturovaného toku, 
ověřením průjezdnosti vlečnými křivkami a sestavením signálního plánu. 
 V druhém návrhu bude uvaţováno o přestavbě stávající křiţovatky na okruţní, kdy 
dojde k vytvoření dopravních ostrůvků, tedy ke zkrácení přechodu pro chodce 
 a k zlepšení jejich bezpečnosti. 
 
6.1 Varianta A – křižovatka řízené SSZ 
6.1.1 Výhody a nevýhody řešení 
Výhody: 
 minimální stavební úpravy 
 minimální omezení provozu v průběhu výstavby 
 moţnost změnu signálního plánu v průběhu let v závislosti na měnící se intenzitě 
 pří výskytu přechodu pro chodce, větší bezpečnost chodců 
Nevýhody: 
 při vypnutí nebo nefunkčnosti SSZ bude bezpečnost a kvalita dopravy stejná jako na 
neřízené křiţovatce 
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6.1.2 Návrh geometrie 
Šířkové poměry na obou komunikacích jsou  ponechány. 
Na rameni A dojde ke zrušení stoţáru SSZ s návěstidly pro rameno C a na stoţáru SSZ 
s návěstidly bude odstraněno návěstidlo pro rameno B. Následně bude odstraněna příčná čára 
souvislá(č. V 5). Přechod pro chodce bude ponechán na stávajícím místě. Stoţár SSZ 
s návěstidly VA a VA‘ s výloţníkem 5,5 m je ponechán i s návěstidlem PA pro chodce. 
Na rameni B bude ponechán přechod pro chodce na stávajícím místě. Před přechodem 
pro chodce bude vyznačena příčná čára souvislá (č. V 5) pro směry VB1 a VB2, umístěna  
1,5 m před přechodem pro chodce. V ose přechodu na obou koncích bude umístěn stoţár SSZ. 
Na stoţárech budou umístěny návěstidla PB a PB‘ pro chodce a na stoţáru na straně výjezdu 
z ramene B návěstidlo VB a opakovací návěstidlo na výloţníku délky 5,5 m VB‘. 
Na hranici křiţovatky na rameni C bude vyznačena příčná čára souvislá (č. V 5) 
ve vzdálenosti 2,0 m bude umístěn stoţár SSZ s návěstidlem VC a opakovacím návěstidlem 
VC‘ na výloţníku délky 5,5m. 
Návrh SSZ viz výkres č. 2. 
 
 
Obrázek č. 13 - Značení návěstidel současného stavu 
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6.1.3 Sestavení signálního plánu 
Při sestavování signálního plánu byly pouţity vztahy z technických podmínek  
TP 81 [6]. Výpočet signálního plánu je proveden metodou saturovaného toku. Při návrhu je 
uvaţováno s dvoufázovým  řízením. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Výpočet mezičasů dopravních pohybů 
Mezičas je doba, která je zapotřebí pro odjetí vyklizujícího vozidla z kolizní plochy před 
vozidlem najíţdějícím, aby nedošlo k jejich střetu. 
Mezičasy se vypočtou pro všechny křiţovatkové pohyby, které jsou zobrazeny  
v příloze č. 4. 
Postup výpočtu mezičasů: 
Ln Najíţdějící dráha [m]; určíme z přílohy č. 4,(sloupec 3) 
Vn Najíţdějící rychlost [m]; rychlost najíţdějícího vozidla nebo vstupujícího chodce, 
(sloupec 4) 
Obrázek č. 14 - Příklad  fázového schématu 
VA1 
VA2 
VC1 
VC2 
PB 
VB2 
VB1 
PA 
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tn Najíţdějící doba [s];doba potřebná k projetí najíţdějícího vozidla od stopčáry 
do kolizního bodu na začátku (konci) kolizní plochy, nebo doba potřebná k chůzi 
vstupujícího chodce do vozovky k začátku kolizní plochy (sloupec 4) 
tn Najíţdějící doba [s];(sloupec 5) 
platí vztah: 
𝑡𝑛 = 𝐿𝑛/𝑉𝑁   [s]                                                                                                                                         8  
Lv Vyklizovací dráha [m];určíme z přílohy č. 1, (sloupec 8) 
lvoz Délka vyklizovacího vozidla [m];určena z TP 81 [6], (sloupec 9)   
Vv Vyklizovací rychlost [s]; rychlost vyklizujícího vozidla nebo chodce,určena  
z TP 81 [6], (sloupec 10) 
tv Vyklizovací doba [s]; doba potřebná k projetí najíţdějícího vozidla od stopčáry 
do kolizního bodu na začátku (konci) kolizní plochy, nebo doba potřebná k chůzi 
vyklizujícího chodce od vstupu do vozovky na konec kolizní plochy, (sloupec 11) 
 platí vztah: 
𝑡𝑣 =
𝐿𝑣 + 𝑙𝑣𝑜𝑧
𝑉𝑣
   [s]                                                                                                                                  9  
tb Bezpečnostní doba [s]; doba zohledňující vliv projíţdění signálu pozor vozidly 
v souladu s pravidly silničního provozu po skončení signálu volno 
tm Mezičas [s]; doba mezi koncem a začátkem signálu volno pro dva kolizní dopravní 
pohyby, během níţ vozidlo nebo chodec stačí bezpečně vyklidit kolizní plochu dříve, 
neţ první najíţdějící vozidlo nebo chodec kolizního dopravního pohybu tuto plochu 
dosáhne, (sloupec 13) 
 způsob zaokrouhlování je následující (sloupec 14): první desetinné místo od 2 a níţ 
je zaokrouhlováno směrem dolů na celé číslo, desetinné místo od 3 a výš je 
zaokrouhlováno směrem nahoru na celé číslo. U chodců minimální mezičas je nutný  
4 s, jinak se řídí zaokrouhlováním podle předchozích pravidel. 
platí vztah: 
𝑡𝑚 = 𝑡𝑣 − 𝑡𝑛 + 𝑡𝑏    [s]                                                                                                                         10  
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Tabulka č. 18 - Určení délek mezičasů pro jednotlivé křižovatkové pohyby 
Výpočtová tabulka pro výpočet mezičasů 
Najíţdí Vyklizuje 
V
y
p
o
čt
en
ý
 m
ez
ič
as
  
 
Mezičas 
pro 
universální 
tabulku 
mezičasů 
V
je
zd
 
S
m
ěr
 
N
aj
iţ
d
. 
d
rá
h
a 
  
  
 
N
aj
iţ
d
. 
ry
ch
lo
st
  
 
N
aj
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d
. 
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a 
 
 
V
je
zd
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m
ěr
 
V
y
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z.
 d
rá
h
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D
él
k
a 
v
y
k
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 v
o
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la
 
 
V
y
k
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z.
 r
y
ch
lo
st
  
 
V
y
k
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z.
 d
o
b
a 
B
ez
p
. 
d
o
b
a 
 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
  
m m/s s 
  
m m m/s s s s s 
VA1 Přímo 36,02 9,7 3,71 VB2 Vlevo 34,98 5 7 5,71 2 4,0 4 
  
2,50 9,7 0,26 PA 
 
10,78 0 1,4 7,70 0 7,4 8 
VA2 Vlevo 24,34 7 3,48 VB2 Vlevo 23,13 5 7 4,02 2 2,5 3 
  
32,33 7 4,62 VC1 Vpravo 16,38 5 7 3,05 2 0,4 1 
  
20,65 7 2,95 VC2 Přímo 25,00 5 9,7 3,09 2 2,1 2 
  
40,08 7 5,73 PB 
 
10,89 0 1,4 7,78 0 2,1 2 
  
2,50 7 0,36 PA 
 
10,78 0 1,4 7,70 0 7,3 8 
VB1 Vpravo 19,84 7 2,83 VC2 Přímo 31,95 5 9,7 3,81 2 3,0 3 
  
1,52 7 0,22 PB 
 
10,89 0 1,4 7,78 0 7,6 8 
  
26,05 7 3,72 PA 
 
11,92 0 1,4 8,51 0 4,8 5 
VB2 Vlevo 26,29 7 3,76 VA1 Přímo 27,11 5 9,7 3,31 2 1,6 2 
  
17,03 7 2,43 VA2 Vlevo 30,20 5 7 5,03 2 4,6 5 
  
18,32 7 2,62 VC2 Přímo 22,35 5 9,7 2,82 2 2,2 2 
  
1,50 7 0,21 PB 
 
10,89 0 1,4 7,78 0 7,6 8 
VC1 Vpravo 16,38 7 2,34 VA2 Vlevo 32,33 5 7 5,33 2 5,0 5 
  
26,88 7 3,84 PB 
 
11,76 0 1,4 8,40 0 4,6 5 
VC2 Přímo 16,63 9,7 1,71 VA2 Vlevo 28,66 5 7 4,81 2 5,1 5 
  
44,71 9,7 4,61 VB1 Vpravo 32,18 5 7 5,31 2 2,7 3 
  
17,12 9,7 1,76 VB2 Vlevo 24,00 5 7 4,14 2 4,4 5 
  
38,66 9,7 3,99 PA 
 
11,92 0 1,4 8,51 0 4,5 5 
PB 
 
0,00 1,4 0,00 VA2 Vlevo 43,11 5 7 6,87 2 8,9 9 
  
0,00 1,4 0,00 VB1 Vpravo 4,55 5 7 1,36 2 3,4 4 
  
0,00 1,4 0,00 VB2 Vlevo 4,51 5 7 1,36 2 3,4 4 
  
0,00 1,4 0,00 VC1 Vpravo 29,92 5 7 4,99 2 7,0 7 
PA 
 
0,00 1,4 0,00 VA1 Přímo 6,50 5 9,7 1,19 2 3,2 4 
  
0,00 1,4 0,00 VA2 Vlevo 6,50 5 7 1,64 2 3,6 4 
  
0,00 1,4 0,00 VC2 Přímo 42,66 5 9,7 4,91 2 6,9 7 
  
0,00 1,4 0,00 VB1 Vpravo 30,12 5 7 5,02 2 7,0 7 
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Tabulka č. 19 - Univerzální tabulka mezičasů, přechod z fáze 1 na fázi 2 
tm [s] 
Najíţdí 
VA1 VA2 VB1 VB2 VC1 VC2 PA PB 
V
y
k
li
zu
je
 
VA1 X  -  - 2  -  - 4  - 
VA2  - X  - 5 5 5 4 2 
VB1  -  - X  -  - 3 7 8 
VB2 4 3  - X  - 5  - 8 
VC1  - 1  -  - X  -  - 5 
VC2  - 2 3 2  - X 7  - 
PA 8 8 5  -  - 5 X  - 
PB  - 2 8 8 5  -  - X 
Dvoufázové řízení:  
vyklizuje 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2, (PB) 
najíţdí 2. fáze: volno směry VB1, VB2 
Rozhodující mezičas pro pořadí fázi 1 → 2: tm12 = 5 s 
 
Tabulka č. 20 - Univerzální tabulka mezičasů, přechod z fáze 2 na fázi 1 
tm [s] 
Najíţdí 
VA1 VA2 VB1 VB2 VC1 VC2 PA PB 
V
y
k
li
zu
je
 
VA1 X  -  - 2  -  - 4  - 
VA2  - X  - 5 5 5 4 2 
VB1  -  - X  -  - 3 7 8 
VB2 4 3  - X  - 5  - 8 
VC1  - 1  -  - X  -  - 5 
VC2  - 2 3 2  - X 7  - 
PA 8 8 5  -  - 5 X  - 
PB  - 2 8 8 5  -  - X 
Dvoufázové řízení: 
vyklizuje 2. fáze: volno směry VB1, VB2 
najíţdí 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2, (PB) 
Rozhodující mezičas pro pořadí fází 2→1: tm12 =5 s 
 
Tabulka č. 21 - Tabulka pro chodce, mezičas pro chodce na rameni B 
tm [s] 
Najíţdí 
VA1 VA2 VB1 VB2 VC1 VC2 PA PB 
V
y
k
li
zu
je
 
VA1 X  -  - 2  -  - 4  - 
VA2  - X  - 5 5 5 4 2 
VB1  -  - X  -  - 3 7 8 
VB2 4 3  - X  - 5  - 8 
VC1  - 1  -  - X  -  - 5 
VC2  - 2 3 2  - X 7  - 
PA 8 8 5  -  - 5 X  - 
PB  - 2 8 8 5  -  - X 
 36 
 
Dvoufázové řízení: 
vyklizuje 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2, (PB) 
najíţdí 2. fáze: volno směry VB1, VB2 
Řešíme problém, kdy 1. fáze vyklizuje (tj. i CHODCI) a fáze 2. najíţdí 
Doba, po kterou musí být u chodcu červená, tj. před začátkem zelené 2. fáze 
  
vyklizuje 2. fáze: volno směry VB1, VB2 
najíţdí 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2, (PB) 
Doba po kterou musí být u chodců červená, tj. před začátkem zelené chodců, tj. aby 
chodci " nenajeli" do vozidel vyklizujích 2. fázi 
 
Tabulka č. 22 - Tabulka pro chodce, mezičas pro chodce na rameni A 
tm [s] 
Najíţdí 
VA1 VA2 VB1 VB2 VC1 VC2 PA PB 
V
y
k
li
zu
je
 
VA1 X  -  - 2  -  - 4  - 
VA2  - X  - 5 5 5 4 2 
VB1  -  - X  -  - 3 7 8 
VB2 4 3  - X  - 5  - 8 
VC1  - 1  -  - X  -  - 5 
VC2  - 2 3 2  - X 7  - 
PA 8 8 5  -  - 5 X  - 
PB  - 2 8 8 5  -  - X 
Dvoufázové řízení: 
vyklizuje 2. fáze: volno směry VB1, VB2, (PA) 
najíţdí 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2 
Řešíme problém, kdy 2. fáze vyklizuje (tj. i CHODCI) a fáze 1. najíţdí 
Doba, po kterou musí být u chodcu červená, tj. před začátkem zelené 1. fáze 
  
vyklizuje 1. fáze: volno směry VA1, VA2, VC1, VC2 
najíţdí 2. fáze: volno směry VB1, VB2, (PA) 
Doba po kterou musí být u chodců červená, tj. před začátkem zelené chodců, tj. aby chodci " 
nenajeli" do vozidel vyklizujích 1. fázi 
 
Výpočet délky cyklu metodou saturovaného toku 
Fáze;fázi rozumíme časový interval, ve kterém mají současně volno určité, 
vzájemně nekolizní dopravní pohyby na křiţovatce, (sloupec 1) 
I  Intenzita [j.v./h]; vycházíme z hodnot z tabulky č. 16, (sloupec 2) 
Szakl(pruhu) Saturovaný tok pruhu základní [j.v.]; závisí pouze na místních dopravních 
podmínkách, (sloupec 3) 
Szakl Saturovaný tok vjezdu základní [j.v.]; závisí na počtu řadících pruhů  
pro stejný směr, (sloupec 4) 
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s  Podélný sklon jezdu [%]; vyjadřuje stoupání či klesání komunikace,  
(sloupec 5) 
a Koeficient a [-]; vyjadřuje klesání či stoupání, (sloupec 6) 
R Poloměr oblouku [m]; měří se v ose trajektorie,(sloupec 7) 
f Podíl odbočujících vozidel [-];(sloupec 8) 
platí vztah: 
𝑓 =
𝑖𝑛𝑡𝑒𝑛𝑧𝑖𝑡𝑎 𝑜𝑑𝑏𝑜č𝑢𝑗í𝑐í𝑐𝑕 𝑣𝑜𝑧𝑖𝑑𝑒𝑙 [𝑣𝑜𝑧./𝑕]
𝑐𝑒𝑙𝑘𝑜𝑣á 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑛𝑧𝑖𝑡𝑎 𝑣𝑗𝑒𝑧𝑑𝑢 [𝑣𝑜𝑧./𝑕]
     [−]                                                                11  
kskl Koeficient sklonu [-]; vliv podélného sklonu na saturovaný tok, (sloupec 9) 
platí vztah: 
𝑘𝑠𝑘𝑙 = 1 − 0,02 ∙ 𝑎 [−]                                                                                                                        12  
kobl Koeficient oblouku [-];vliv odbočování na saturovaný tok, (sloupec 10) 
S  Saturovaný tok vjezdu [-]; stanoví se ze základního saturovaného toku 
vjezdu, (sloupec 11) 
platí vztah: 
𝑆 = 𝑆𝑧𝑎𝑘𝑙 ∙ 𝑘𝑠𝑘𝑙 ∙ 𝑘𝑜𝑏𝑙   [−]                                                                                                                   13  
y Stupeň saturace [-];(sloupec 12) 
platí vztah: 
𝑦 = 𝐼/𝑆 [−]                                                                                                                                             14  
max y Kritický vjezd ve fázi [-]; vybere se vjezd s nejvyšším stupněm saturace 
v kaţdé fázi cyklu, (sloupec 13) 
Y Celkový stupeň saturace [-]; součet stupňů saturace všech kritických vjezdů 
v jednotlivých fázích na křiţovatce, (sloupec 14) 
tm Rozhodující mezičas [s]; rozhodující mezičas z tabulky č. 19 a 20, 
(sloupec 15) 
l Ztrátový čas ve fázi [s]; neproduktivní doba mezi koncem efektivní zelené 
jedné fáze a začátkem efektivní zelené další fáze, tj. rozhodující mezičas 
menšený o rozdíl mezi efektivní a skutečnou zelenou, (sloupec 16) 
platí vztah: 
𝑙 = 𝑡𝑚 − 1 [s]                                                                                                                                         15  
L Celkový ztrátový čas za cyklus [s]; součet ztrátových časů v jednotlivých 
fázích, (sloupec 17) 
Copt Optimální délka cyklu [s]; (sloupec 18) 
platí vztah: 
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𝐶𝑜𝑝𝑡 =
1,5 ∙ 𝐿 + 5 
1 − 𝑌
 [s]                                                                                                                         16  
C  Reálná délka cyklu [s]; (sloupec 19) 
platí: 
0,75 ∙ 𝐶𝑜𝑝𝑡 < 𝐶 < 1,5 ∙ 𝐶𝑜𝑝𝑡      [s]                                                                                                     17  
z  Délka zelené pro kritický vjezd [s]; (sloupec 20) 
platí vztah: 
𝑧 =
𝑚𝑎𝑥 𝑦 ∙  𝐶 − 𝐿 
𝑌
− 1 [s]                                                                                                              21  
z  Zaokrouhlená délka zelené [s]; zaokrouhlení délky zelené pro kritický 
vjezd,(sloupec 21a) 
z‘ Efektivní zelené [s]; zelená zvětšená o 1 sekundu zaokrouhlené délky zelené, 
(sloupec 21b) 
K  Kapacita vjezdu [j.v.]; pro automobilovou dopravu, (sloupec 23) 
platí vztah: 
𝐾 = 𝑆 ∙
𝑧′
𝐶
 [j. v. ]                                                                                                                                 22  
Rez  Rezerva kapacity vjezdu [%]; pro automobilovou dopravu, (sloupec 24) 
platí vztah. 
𝑅𝑒𝑧 =  1 −
𝐼
𝐾
 ∙ 100 [%]                                                                                                                  23  
lpruh  Délka řadícího pruhu [m]; (sloupec 25) 
platí vztah: 
𝑙𝑝𝑟𝑢 𝑕 =
6,0
3600
∙ 𝐼 ∙ 𝐶 [m]                                                                                                                     24  
tw  Střední doba zdrţení na vjezdu do řízené křiţovatky [s]; (sloupec 26) 
platí vztah: 
𝑡𝑤 = 0,9 ∙  
 𝐶 − 𝑧 2 ∙ 𝑆
2 ∙ 𝐶 ∙  𝑆 − 𝐼 
+
𝑥2 ∙ 3600
2 ∙ 𝐼 ∙  1− 𝑥 
  [s]                                                                          25  
kde: x je pomocná proměnná 
𝑥 =
𝐼 ∙ 𝐶
𝑆 ∙ 𝑧
  [−]                                                                                                                                                         26  
 
ÚKD  Úroveň kvality dopravy; určíme z tabulky č. 23, (sloupec27) 
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Tabulka č. 23 - Mezní  hodnoty střední doby zdržení na vjezdu do světelně řízené křižovatky 
dle ČSN 73 6102 [3] 
Úroveň kvality dopravy Střední doba zdrţení v 
sekundách Označení Charakteristika kvality dopravy 
A Velmi dobrá ≤ 20 
B Dobrá ≤ 35 
C Uspokojivá ≤ 50 
D Dostatečná ≤ 70 
E Nestabilní ≤ 100 
F Nevyhovující > 100 
 
Tabulka č. 24 - Výpočet délky cyklu 
V
je
zd
 
F
áz
e 
In
te
n
zi
ta
 I
 
S
at
u
ro
v
an
ý
 t
o
k
 p
ru
h
u
  
zá
k
la
d
n
í 
S
za
k
l(
p
ru
h
u
) 
S
at
u
ro
v
an
ý
 t
o
k
 v
je
zd
u
 
 z
ák
la
d
n
í 
S
za
k
l 
P
o
d
. 
sk
lo
n
 v
je
zd
u
 s
 
k
o
ef
ic
ie
n
t 
a 
p
o
lo
m
ěr
 o
b
lo
u
k
u
 R
 
P
o
d
íl
 o
d
b
o
ču
jí
cí
ch
  
v
o
zi
d
el
 f
 
K
o
ef
ic
ie
n
t 
sk
lo
n
u
 k
sk
l 
K
o
ef
ic
ie
n
t 
o
b
lo
u
k
u
 
k
o
b
l 
sa
tu
ro
v
an
ý
 t
o
k
  
v
je
zd
u
 S
 
S
tu
p
eň
 s
at
u
ra
ce
 y
 
m
ax
 y
 p
ro
 i
-t
o
u
 f
áz
i 
 
(k
ri
ti
ck
ý
 v
je
zd
) 
C
el
k
o
v
ý
 s
tu
p
eň
 
sa
tu
ra
ce
 Y
 
- - [j.v./h] [j.v.] [j.v.] [%] - [m] - - - [j.v.] - - - 
sl. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 
VA1 1 915 1900 1900 0 0 1000 0 1 1,000 1900 0,482 
0,482 
0,551 
VA2 1 349 1900 1900 0 0 12,85 1 1 0,895 1701 0,205 
VC1 
VC2 
1 496 1900 1900 -2 0 12,13 0,06 1 0,992 1885 0,263 
VB1 2 122 1900 1900 0 0 20,00 1 1 0,930 1767 0,069 
0,069 
VB2 2 31 1900 1900 0 0 12,99 1 1 0,896 1703 0,018 
 
Tabulka č. 25 - Výpočet délky cyklu, pokračování tabulky č. 24 
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[j.v.] [%] [m] [s] 
 
sl. 1 15 16 17 18 19 20 21a 22b 23 24 25 26 27 
VA1 1 
5 4 
8 37,83 52 
37,48 32 33 
1206 24,11 79,3 11,7 A 
VA2 1 1080 67,68 30,2 5,1 A 
VC1 
VC2 
1 1196 58,54 43,0 5,7 A 
VB1 2 
5 4 4,52 10 11,00 
374 67,37 10,6 19,1 A 
VB2 2 360 91,40 2,7 16,1 A 
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Signální plán 
Při sestavení signálního plánu slouţí vypočtené délky zelené pro jednotlivé fáze 
(signál volno) a délky mezičasů. 
Výsledný signální plán je znázorněn v tabulce č.26. 
 
Tabulka č. 26 - Návrh signálního plánu 
  Délka cyklu 52 s 
  z1 = 32 tm12 = 5 s z2 = 10 tm21 = 5 s 
Návě
stidlo 
5 10 15 20 25 30 35 40 45 50     
VA, 
VA'                                                                                                          
VB, 
VB'                                                                                                         
VC                                                                                                         
PB, 
PB'                                                                                                         
PA, 
PA'                                                                                                         
 
6.1.4 Ověření průjezdnosti vlečnými křivkami a simulace v PTV Vissim 
Ověření průjezdnosti na okruţní křiţovatce bylo zpracováno podle softwaru Autoturn 
2006. Průjezdnost vlečnými křivkami je zobrazena v příloze č. 5. 
Za směrodatné vozidlo bylo vybráno: 
 standartní autobus (zvolený autobus odpovídá rozměrům, který zde projíţdí) 
 návěsové vozidlo 
 tahač 
Ověření ukázalo, ţe křiţovatka je průjezdná s dostatečnou rezervou. 
Simulace v PTV Vissim je k dispozici na přiloţeném CD-ROM 
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Obrázek č. 15 - Ukázka simulace varianty A v PTV Vissim 
 
6.2 Varianta B – přestavba stykové křižovatky na okružní 
6.2.1 Výhody a nevýhody 
Výhody: 
 přehlednost a jednoduchost 
 vysoká absence křiţných kolizních bodů, která vede k redukci počtu dopravních nehod 
 plynulost provozu 
 významný zpomalovací prvek 
Nevýhody: 
 rozsáhlejší stavební úpravy a tím omezení povozu v době výstavby 
 méně komfortní průjezd rozměrných vozidel 
6.2.2 Návrh geometrie 
Návrhové prvky OK 
Při návrhu okruţní křiţovatky byly pouţity technické podmínky TP 135 [7]. Rozměr 
křiţovatky byl omezen původní zástavbou přičemţ se snaţilo minimalizovat finanční náklady 
na výstavbu. I přes omezení se podařilo navrhnout okruţní křiţovatku vyhovujících rozměrů, 
které byly ověřeny průjezdnosti vlečnými křivkami zvolených vozidel, které se zde vyskytují. 
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Průjezdnost vlečnými křivkami je zobrazena v příloze č. 6.Návrh okruţní křiţovatky viz 
výkres č.3.  
Vnější průměr:      30,00 m 
Průměr středního ostrova:     12,00 m 
Šířka pojíţděného prstence:     4,50 m 
Šířka okruţního jízdního pásu:    4,50 m 
Šířka vjezdového pásu:     5,00 m 
Šířka výjezdového pásu:     5,00 m 
Vjezdy na okruţní křiţovatku jsou jednopruhové, šířka jízdních pruhů je 4,00 m. 
Poloměry připojovacích směrových oblouků v pravém okraji jízdního pásu vjezdové větve  
na okruţní jízdní pás jsou 15,00 m. Všechny vjezdy komunikací jsou směrově upraveny tak, 
aby směřovaly co nejvíce na střed okruţní křiţovatky.  
 Výjezdy vozidel jsou řešeny stykovým napojením výjezdové větve z okruţního 
jízdního pásu. Výjezdy na okruţní křiţovatku jsou jednopruhové, šířka jízdních pruhů je  
4,00 m. Poloměry připojovacích směrových oblouků při okraji jízdního pásu z okruţního 
jízdního pásu na výjezdovou větev jsou 15,00 m.  
Dopravní ostrůvky 
Na silnici I/56 ze směru Hlučín je umístěn dopravní ostrůvek s funkcí dělící. 
V opačném směru, tedy ze směru Ostrava je umístěn rovněţ dopravní ostrůvek s funkcí dělící 
a ochrannou. 
Ze směru Petřkovice po silnici III/01137 je umístěn dopravní ostrůvek s funkcí dělící  
a ochrannou. 
Zastávky hromadné dopravy 
Na silnici Hlučínská S I/56 ze směru Ostrava na Hlučín a v opačném směru jsou 
zřízeny zastávkové zálivy. Rozměry zastávkového zálivu, jednotlivé délky vyřazovacích, 
zařazovacích pruhů a délka nástupní hrany jsou uvedeny ve výkreseč. 3. Délka nástupní hrany 
odpovídá nejdelšímu vozidlu, které zde projíţdí, zvětšená o 3,0 m. 
Na silnici Petřkovická S III/01137, došlo ke zrušení zastávkového zálivu. Zastávkový 
záliv slouţil pouze pro autobusy MHD. Záliv slouţil pro autobusy, které odbočovaly vlevo  
po silnici Hlučínská ze směru Ostrava. Z důvodů přestavby stykové křiţovatky, 
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mohouautobusy stát v zastávkovém zálivu na silnici  Hlučínská a tudíţ jiţ není 
zapotřebízastávkový zálivna silnici Petřkovická.  
Komunikace pro chodce, přechody pro chodce, hmatové úpravy 
Provoz chodců je zajištěn pomocí pásů pro chodce vedených podél jednotlivých 
komunikací. Šířka pásů pro chodce je 2,00 m. Mezi chodníkem a komunikací byl zřízen 
zelený pás v šířce 1,50 - 2,00 m podél komunikace. 
 Přechody pro chodce jsou vedeny přes větve okruţní křiţovatky. Přechody jsou 
chráněny dopravními ostrůvky. Jejich délka se pohybuje v rozmezí 4,00 – 5,00 m. Šířka 
přechodů je 3,00 m. Všechny přechody pro chodce budou opatřeny varovným pásem  
(šířka 0,40 m) a signálním pásem (šířka 0,80 – 1,0 m). U všech přechodů bude provedeno 
sníţení obrubníků. 
.  
Obrázek č. 16 - Varianta B - okružní křižovatka 
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6.2.3 Kapacitní výpočet 
Pro výpočet a posouzení byly pouţity vztahy z technických podmínek TP 135 [7]. 
Vstupní údaje 
Pro výpočet jsou pouţity výhledové kapacity pro rok 2030. 
 
Obrázek č. 17 - Zatížení dopravních proudů pro jednotlivé vjezdy u okružní křižovatky 
 
 
Tabulka č. 27 - Vstupní údaje pro kapacitní posouzení okružní křižovatky 
hodnoty jednotky vjezd A vjezd B vjezd C 
Qe [voz./h] 1234 151 474 
Qa [voz./h] 563 375 921 
Qk [voz./h] 30 442 343 
b [m] 17,51 15,51 12,09 
α [-] 0,25 0,33 0,48 
 
 
 45 
 
Kde: Qe intenzita vozidel na vjezdu      [voz./h] 
 Qa intenzita vozidel na výjezdu      [voz./h] 
 Qk intenzita vozidel na okruţním jízdním pásu    [voz./h] 
 α faktor závislý na vzdálenosti b mezi dvěma kolizními body [-] 
 b vzdálenost mezi dvěma kolizními body na okruţním jízdním pásu [m] 
 
Graf č. 6 - Graf pro zjištění faktoru α dle [7] 
Výpočet 
Na základě střední doby zdrţení se stanoví podle tabulky č.6 úroveň kvality dopravy. 
Pouţité hodnoty a vzorce: 
Le  kapacita vjezdu       [voz./h] 
ALGe  stupeň vytíţení vjezdu      [%] 
R  rezerva kapacity       [voz./h] 
L  délka čekací fronty       [m] 
tw  střední doba zdrţení       [s] 
Lvoz  délka čekajícícho vozidla (6 m)     [m] 
  
𝐿𝑒 = 1500 −
8
9
∙ (𝑄𝑘 + 𝛼 ∙ 𝑄𝑎)  [voz./h]                                                                                        27  
𝐴𝐿𝐺𝑒 =
𝑄𝑒
𝐿𝑒
∙ 100  [%]                                                                                                                           28  
𝑅 = 𝐿𝑒 − 𝑄𝑒[voz./h]                                                                                                                            29  
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𝐿 =
𝑄𝑒 ∙ 𝑡𝑤
3600
∙ 𝐿𝑣𝑜𝑧 [m]                                                                                                                            30  
Zde je uveden výpočet jako vzor pro nejzatíţenější vjezd A: 
𝐿𝑒 = 1500 −
8
9
∙ (𝑄𝑘 + 𝛼 ∙ 𝑄𝑎) = 1500 −
8
9
∙ (30 + 0,25 ∙ 563) = 1348,22 voz./h > 𝑄𝑒  
⇒  𝑣𝑦𝑕𝑜𝑣𝑢𝑗𝑒 
𝐴𝐿𝐺𝑒 =
𝑄𝑒
𝐿𝑒
∙ 100 =
1234
1348,22
∙ 100 = 91,53 % 
𝑅 = 𝐿𝑒 − 𝑄𝑒 = 1348,22− 1234 = 114,22 ≐ 114 voz./h 
 
Z grafu č. 7zjistíme, ţe střední čekací doba je tw = 30 s. 
 
Graf č. 7 - Střední čekací doba v závislosti na rezervě kapacity a kapacitě vjezdu [7] 
 
𝐿 =
𝑄𝑒 ∙ 𝑡𝑤
3600
∙ 𝐿𝑣𝑜𝑧 =
1234 ∙ 30
3600
∙ 6 = 61,7 m 
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Tabulka č. 28 - Tabulky výsledků kapacitního posouzení okružní křižovatky 
hodnoty jednotky vjezd A vjezd B vjezd C 
Le [voz./h] 1348,2 997,11 802,15 
ALGe [%] 91,53 15,14 59,09 
R [voz./h] 114,22 846,11 328,15 
tw [s] 30 5 12 
Lvoz [m] 6 6 6 
L [m] 61,7 1,26 9,48 
ÚKD  C A B 
 
6.2.4 Ověření průjezdnosti vlečnými křivkami a simulace v PTV Vissim 
Ověření průjezdnosti na okruţní křiţovatce bylo zpracováno podle softwaru  
Autoturn 2006. Průjezdnost vlečnými křivkami je zobrazena v příloze č. 6. 
Za směrodatné vozidlo bylo vybráno: 
 standartní autobus (zvolený autobus odpovídá rozměrům, který zde projíţdí) 
 návěsové vozidlo 
 tahač 
 
Ověření ukázalo, ţe okruţní křiţovatky je průjezdná s dostatečnou rezervou od obrubníků. 
Je však nezbytné při průjezdu rozměrných vozidel, plné vyuţití okruţního prstence. V této 
souvislosti je zapotřebí, aby povrch okruţního prstence musí být proveden z takového 
materiálu, který vyvolá při jeho pojezdu vibraci. 
Simalace v PTV Vissim je k dispozici na přiloţeném CD-ROM. 
 
Obrázek č. 18 - Ukázka simulace varianty B v PTV Vissim 
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7 POROVNÁNÍ A VYHODNOCENÍ 
Na základě daných kritérií jsou vyhodnoceny jednotlivé varianty. Kaţdá varianta  
je ohodnocena body pro dané kritérium od 1 do 2. Přičemţ bod 1 znamená nejlepší moţnost  
a bod 2 nejhorší. Hodnocení bylo provedeno podle vlastního uváţení a předpokladů. 
Výsledkem je vlastní doporučení. 
Postup při hodnocení kritérií: 
Kritérium 1 je posuzováno podle kapacitních výpočtů. 
Kritérium 2 je posuzováno podle vlastních zkušeností. 
Kritérium 3 je posuzováno v prostředí PTV Vissim. 
Kritérium 4 je posuzováno, zda je zapotřebí odstranit objekt, např. strom, stoţár veřejného 
osvětlení apod. Zde je i posuzována případná demolice stávajících objektů. 
Kritérium 5 řeší, zda variantní řešení zasahuje do sousedních pozemků a bude zapotřebí 
jednat o jejich odkoupení. Případně řeší terénní úpravy. 
Kritérium 6 je posuzováno podle vlečných křivek, podle softwaru Autoturn 2006. 
 
Tabulka č. 29 - Tabulkové porovnání variant 
 Kritéria VARIANTA A VARIANTA B 
1 Doba zdrţení (ÚKD) 1 2 
2 Bezpečnost chodců 2 1 
3 délka fronty čekajících vozidel 2 1 
4 počet objektů k odstranění 1 2 
5 Plošná náročnost 1 2 
6 Průjezdnost pro nadměrná vozidla 1 2 
 Celkové hodnocení 8 10 
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8 ZÁVĚR 
Úkolem bakalářské práce bylo provést variantní návrhy úprav organizace a řízení 
na křiţovatce Hlučínská S I/56 a Petřkovická S III/01137 za účelem zvýšení bezpečnosti  
a plynulosti provozu. 
Jako varianty úprav byly uvaţovány: 
 Varianta A – křiţovatka řízená SSZ 
 Varianta B – přestavba stykové křiţovatky na okruţní 
Obě varianty byly posouzeny kapacitními výpočty na výhledovou intenzitu za dvacet let, 
tedy v roce 2030. Dále bylo provedeno ověření průjezdnosti vlečnými křivkami vozidel 
v softwaru Autoturn 2006 a vizualizace obou variant v softwaru PTV Visssim. 
V závěru bakalářské práce jsou vyhodnoceny obě varianty podle zvolených kritérií.  
Po zváţení všech kritérií a porovnání kladů a záporů moţných návrhů řešení jsem dospěl 
k závěru, ţe nejvýhodnějším řešením je osazení SSZ, tedy varianta A. 
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